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Эффективность работы современ-ной транспортной компании за-висит от многих факторов [1, 2], 
в том числе от качества размещения, 
перевозки [3], складирования грузов, 
рационального использования ресурсов 
и т. д. [4]. Учет этих факторов напрямую 
влияет на будущее компании.
Ввиду многофакторной природы за-
дачи эффективного управления компа-
нией, а также необходимости принятия 
оперативных решений на помощь прихо-
дят информационные технологии [5, 6], 
которые позволяют автоматизировать 
многие управленческие процессы [7–11].
Одним из способов обеспечения ста-
бильного функционирования и развития 
компании является стратегический ме-
неджмент, причем вместе с используемым 
им инструментарием. В частности, все 
больший интерес представляют матема-
тические модели и их программная реа-
лизация, которые помогают дать всесто-
роннюю оценку деятельности транспор-
тной компании на международных гру-
зоперевозках [12].
Стратегический менеджмент тран-
спортной компании включает в том числе 
и проведение ряда расчетов: выявление 
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оперативных показателей работы, фи-
нансового анализа, определение конку-
рентоспособности эксплуатируемых 
единиц транспорта, расчет показателей 
эффективности инвестиционного проек-
та развития компании.
Рассматриваемые далее математиче-
ские зависимости и разработанное про-
граммное обеспечение касаются страте-
гического управления судоходной ком-
панией.
Для получения оперативных показа-
телей работы флота решаются следующие 
задачи:
1. Определение числа оборотов, вы-
полненных судном за заданный период 
эксплуатации, и объема перевозок по су-
дам.
2. Расчёт совокупного грузооборота 
компании по всем проектам за период 
эксплуатации.
3. Определение фрахтовой ставки 
и уровня ее рентабельности, тайм-чар-
терного эквивалента и себестоимости 
перевозок.
4. Оценка безубыточности проектов 
судов.
Стоит отдельно отметить, что себесто-
имость транспортной услуги – один 
из основных экономических показателей, 
характеризующий эффективность произ-
водственно-хозяйственной деятельности 
судоходной компании. Использование 
показателей полной себестоимости тран-
спортной услуги имеет в виду регулиро-
вание и контроль уровня затрат, опреде-
ление прибыли компании, становится 
отправной точкой при выборе ценообра-
зования (установления тарифов на пере-
возку грузов), служит для расчета сметы 
затрат и заданий по снижению себестои-
мости транспортных услуг, расчета по-
требностей в оборотных средствах, а так-
же для экономического обоснования 
инвестиций.
Для определения безубыточной рабо-
ты судов и построения точки безубыточ-
ности рассчитываются годовые доходы 
(D
i
) и годовые эксплуатационные расхо-
ды (Э
i
) по проектам судов.
Доходы от перевозок по каждому судну 
определяются из выражения:
,�i i iD G F= ×  долл.
Годовые эксплуатационные расходы (Э
i
) 
за период навигации по каждому судну:
, .i i iЭ G S руб= ×
Годовые постоянные расходы ( )постiЭ  
за период навигации принимаются в раз-
мере 30% от величины годовых эксплуата-
ционных расходов, таким образом:
,� .постi iЭ j Э руб= ×
Минимальный объем перевозок грузов, 
обеспечивающий безубыточную работу 
транспортной компании при заданных 
фрахтовых ставках, рассчитывается по ка-
ждому типу судна исходя из выражения:
( )
,�
( 1 )
пост
i
min
i i
Э
G
F S j
=
− × −
 m.
Здесь j – коэффициент постоянных 
расходов.
После выявления минимального объема 
перевозок грузов находятся коэффициент 
использования судна и минимальные до-
ходы (D
min
), которые позволяют установить 
предельно допустимые значения работы 
судна.
,�min min iD G F= ×  долл.
При этом определяется коэффициент 
использования судна (К
и
).
.minи
i
G
К
G
=
По наименьшему значению объема 
перевозок грузов судном (G
min
), обеспечи-
вающему безубыточную работу, выбирает-
ся наилучший проект. Проводится анализ, 
строятся графики точек безубыточности 
по проектам судов.
Проведение финансового анализа со-
стоит из следующей последовательности 
действий:
1. Анализ финансового состояния и по-
строение матрицы бухгалтерского баланса 
компании.
2. Определение финансовых показате-
лей компании.
Финансовые показатели включают три 
группы: ликвидности, деловой активности, 
использования ресурсов.
К показателям, характеризующим плате-
жеспособность, относятся показатели (коэф-
фициенты) ликвидности: абсолютной лик-
видности, срочной ликвидности, текущей 
ликвидности, финансовой устойчивости.
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Коэффициент абсолютной ликвидно-
сти указывает, какую часть краткосрочной 
задолженности организация может пога-
сить в ближайшее время, что является од-
ним из условий платежеспособности.
Обычно считается, что для большин-
ства предприятий коэффициент текущей 
ликвидности может быть на уровне 2, 
поскольку стоимость текущих активов 
может сократиться на 50%, но сохранит-
ся, тем не менее, достаточный запас 
прочности для покрытия всех текущих 
обязательств.
Коэффициент срочной ликвидности 
отражает прогнозируемую платежеспособ-
ность компании при условии своевремен-
ного проведения операции с дебиторами. 
Коэффициент срочной ликвидности – это 
более жесткая оценка ликвидности пред-
приятия. Он рассчитывается с использова-
нием только части текущих активов – де-
нежных средств, КФВ (ценных бумаг) 
и дебиторской задолженности, которые 
сопоставляются с текущими обязательст-
вами.
Следующим этапом расчета показате-
лей при стратегическом управлении судо-
ходной компанией, функционирующей 
на международных перевозках, является 
определение конкурентоспособности су-
дов.
Под конкурентоспособностью судна 
понимается способность создавать и под-
держивать его конкурентные преимущест-
ва, обеспечивающие качество, эффектив-
ность перевозок и востребованность 
транспортной услуги в определенном сег-
менте рынка.
Особенность оценки конкурентоспо-
собности судов состоит в том, что по ана-
логии с продукцией судостроительной 
промышленности здесь учитываются пре-
жде всего внутренние конкурентные пре-
имущества транспорта, которые создаются 
при его строительстве и отражают потен-
циал потребительской ценности для судо-
ходной компании.
С другой стороны, конкурентоспособ-
ность судна, которое создает продукцию, 
обеспечивается и внешними конкурентны-
ми преимуществами, отражающими во-
стребованность потенциала потребитель-
ской ценности судна в определенных 
условиях его эксплуатации.
Таким образом, конкурентоспособность 
судна рассматривается как стратегиче-
ская – потенциал потребительской ценно-
сти для судоходной компании и тактиче-
ская – востребованность этого потенциала 
в сегменте рынка транспортных услуг.
Показатели тактической конкуренто-
способности судна.
1. Производительность услуги (F
1
) опре-
деляется как сумма произведения нормы 
загрузки судна в прямом и обратном на-
правлениях (Q
эпр
 и Q
эобр
) и эксплуатацион-
ной скорости судна в прямом и обратном 
направлениях (V
eпр
 и V
eобр
):
F1= Qэ пр ×Ve пр + Qэ обр ×Ve обр [ткм/
судо-сутки]
2. Удельные доходы (F2) фиксируются 
как отношение произведения средней 
фрахтовой ставки (f ср) и нормы загрузки 
судна в прямом и обратном направлениях 
(Qэ пр + Qэ обр) ко времени оборота судна 
(tоб) в сутках:
 2
( )ср экр эобр
об
f Q Q
F
t
× +
=
.
.
руб
судо сутки
 
 − 
3. Себестоимость оказания услуги (F3) 
выводится как отношение себестоимости 
содержания судна на ходу (Сх) производи-
тельности услуги (F1).
3
1
xCF
F
=
.
,
руб
ткм
 
  
об
x
об
Э
C
t
=
.
,
руб
судо сутки
 
 − 
где Э
об
 – расходы за оборот судна.
4. Маржинальная доходность (F4) опре-
деляется как отношение тайм-чартерного 
эквивалента (ТЧЭ) к грузоподъемности 
судна (Qр):
4
р
ТЧЭ
F
Q
=
.
.
руб
тоннаже сутки
 
 − 
5. Провозная способность судна (F5) 
выступает как произведение нормы загруз-
ки судна в прямом и обратном направле-
ниях (Qэ пр + Qэ обр) на количество обо-
ротов, выполненное данным судном (nоб):
F5 = nоб × (Qэ пр + Qэ обр) [тонн].
6. Удельная прибыль от услуги (F6) ви-
дится как отношение валовой прибыли 
(Пв) от использования судна к грузоподъ-
емности (Qр), то есть прибыль, приходя-
щаяся на одну тонну груза.
127
•мИР ТРанСПОРТа 03’14
Показатели стратегической конкурен-
тоспособности судна.
1. Удельная цена судна (P
1
) определяет-
ся как отношение строительной стоимости 
судна (К
с
) к регистровой грузоподъемности 
(Q
р
):
1
с
р
К
Р
Q
=
.
.
.
долл США
ттоннажа
 
  
2. Удельная цена одной регистровой 
тонны (P
2
) есть отношение строительной 
стоимости судна (К
с
) к регистровой вме-
стимости нетто рег. т. (W
рег.т.
), 1 рег. т 
=2,83 м 3.
2
.
с
рег т
К
Р
W
=
.
.
.
долл США
рег т
 
 
 
3. Удельный модуль судна (P
3
) выводит-
ся как отношение произведения длины (L), 
ширины (В) и высоты борта (Н) судна 
к регистровой грузоподъемности (Q
р
):
3
р
L B H
Р
Q
× ×
=
3
.
.
м
ттоннажа
 
 
 
4. Удельная мощность силовой установ-
ки судна (P
4
) определяется как отношение 
мощности двигателей судна (N) к регистро-
вой грузоподъемности судна (Q
р
):
4
р
N
Р
Q
=
. .
.
.
л с
ттоннажа
 
  
5. Удельная себестоимость содержания 
1 тонны тоннажа в сутки без топлива (P
5
) – 
отношение себестоимости содержания 
судна в сутки без топлива (С
о
) к регистро-
вой грузоподъемности судна (Q
р
):
0
5
С
Р
Q
=
ð
.
.
долл США
тоннаже сутки
 
 − 
6. Затраты времени на 1 км пробега 
судна с грузом (P
6
) – отношение регистро-
вой грузоподъемности судна (Q
р
) к скоро-
сти судна при полной загрузке (V
гр
):
6
р
гр
Q
Р
V
= .
тоннаже сутки
км
− 
  
7. Удельная грузовместимость судна 
(P
7
) – отношение вместимости трюмов 
судна (W
c
) к регистровой грузоподъемности 
судна (Q
р
):
7
c
р
W
Р
Q
=
3
.
.
м
ттоннажа
 
 
 
8. Удельная нагрузка судна (P
8
) – отно-
шение регистровой грузоподъемности 
судна (Q
р
) к осадке при полной загрузке 
судна (Т
Г
):
8
.
.р
г
Q ттоннажа
Р
Т м
 =   
9. Удельный расход топлива на один 
километр пробега судна (P
9
) – отношение 
расхода топлива за рейс (Q
Т
) к пробегу 
судна (L):
9
Q
Р
L
= .
кг
км
 
  
ОПРЕдЕлЕнИЕ ТакТИчЕСкОй 
кОнкуРЕнТОСПОСОБнОСТИ 
СудОВ
Тактическая конкурентоспособность 
i-го судна (проекта) определяется по сово-
купности рассмотренных j-х показателей, 
представленных ранее как безразмерная 
величина (K
CFji
).
При этом необходимо учитывать, что 
конкурентоспособность судна по отдельному 
показателю тем выше, чем больше значение 
самого показателя. К таким относятся (F
1
, 
F
2
, F
3
, F
4
, F
5
, F
6
). В этом случае конкуренто-
способность судна по отдельному показате-
лю (F
ji
) вычисляется по выражению:
max
,jiCFji
ji
F
K
F
=
где F
max ji
 – максимальное значение j-го 
показателя по рассматриваемым i-м судам.
Конкурентоспособность судна по пока-
зателю F
3
 (себестоимость оказания услуги) 
определяется выражением:
Рис. 1. Главное окно программного обеспечения 
«Автоматизация процесса определения 
безубыточности проектов судов».
Pic. 1. Main window of software «Automated 
determination of breakeven of vessel’s projects».
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,jiminCFji
ji
F
K
F
=
где F
 ji min 
– минимальное значение j-го по-
казателя, т. е. чем меньше значение пока-
зателя, тем выше конкурентоспособность 
судна.
Как в первом, так и во втором случаях 
конкурентоспособность судна по наилуч-
шему показателю равна 1.
Интегральный показатель конкуренто-
способности i-го судна К
ci
 определяется как 
средневзвешенное значение рассматрива-
емых показателей. При равнозначности 
весовых категорий:
Рис. 2. Информация о проекте судна.
Pic.2.Information about vessel’s project.
Рис. 3. Окно «Калькуляция».
Pic.3.Window «Calculation».
Рис. 4. Ввод информации о новой линии.
Pic.4. Input of information about a new line.
Рис. 5. Ввод информации о новом судне.
Pic.5. Input of information about a new vessel.
Рис. 6. Анализ финансовых показателей.
Pic.6. Analysis of financial indicators.
Рис. 7. Расчет эффективности.
Pic.7. Efficiency calculation.
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1
m
m
Fj
j
ci
K
K ==
∑
,
где m=6.
Представленные методы и расчеты 
легли в основу программного обеспече-
ния «Автоматизация процесса определе-
ния безубыточности проектов судов».
Ввиду простоты расчетов и привычно-
го удобства интерфейса программное 
средство реализовано на языке Visual 
Basic for Application в среде Microsoft 
Office 2010.
Главное окно программы представле-
но на рис. 1.
После выбора линии из выпадающего 
списка происходит автоматическая за-
грузка перечня проектов судов. При вы-
боре судна справа в окне выводится ин-
формация о соответствующем проекте 
(рис. 2).
При нажатии на кнопку «Калькуля-
ция» откроется окно с расчётами, заго-
ловком которого будет название линии 
и название проекта судна (рис. 3). Таким 
способом дается возможность произвести 
расчет безубыточности проектов судов.
Расчёт производится автоматически 
при открытии окна.
При нажатии на кнопку «Новая ли-
ния» откроется окно для создания новой 
линии (рис. 4). При нажатии на кнопку 
«Сохранить» создается новый лист с име-
нем линии и в первые три ячейки запи-
сываются ее параметры.
При нажатии на кнопку «Новое судно» 
откроется форма для записи параметров 
нового судна (рис. 5).
Окно анализа финансовых показате-
лей представлено на рис. 6.
Анализ происходит при нажатии 
кнопки «Калькуляция» в главном окне 
программы во время расчетов всех пока-
зателей судна.
Окно расчета эффективности иллю-
стрирует рис. 7.
Далее в рамках проекта автоматизации 
процесса определения безубыточности 
проектов судов будут реализованы диаг-
раммы доходов, расходов, безубыточно-
сти и других показателей, графики эф-
фективности, а также выбор наилучших 
проектов судов на линии.
Показанные в статье методы и модели 
охватывают лишь часть стратегического 
менеджмента и могут служить в том числе 
отправной точкой его дальнейшего разви-
тия с использованием современных про-
граммных средств.
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